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Resumen
El artículo aborda un problema contemporáneo que afecta a miles de ciudades del mundo: el rui­
do, específicamente, el ruido que generan las competencias de deportes a motor en los autódromos. 
Se esboza la situación de algunas pistas de diversos países que se han visto limitadas e, incluso, 
clausuradas por no cumplir con las normas de ruido exigidas por las autoridades ambientales. 
Tomando como marco teórico el control del ruido, se indaga en dos vertientes bien diferenciadas: 
el control pasivo del ruido y el control activo del ruido. Además y considerando que la normativa 
concerniente al ruido dista de ser homogénea a nivel internacional, se realiza una pesquisa inicial 
en ese sentido y se presentan sus resultados; con base en ellos, se busca elevar una solicitud formal a 
la autoridad ambiental colombiana para que modifique el umbral de ruido permitido en torno 
a los autódromos.
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Abstract
The article addresses a contemporary problem affecting thousands of cities in the world: noise, spe­
cifically, the intense noise generated by the motor sports competitions in the racetracks. It outlines 
the situation of some tracks in various countries, which have been limited or even closed, for not 
complying with noise standards required by environmental authorities. Taking as a theoretical
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framework the control of noise, two well-differentiated aspects are investigated: passive noise 
control and active noise control. In addition, and considering that the rules concerning noise is far 
from homogeneous at the international level, an initial research is carried out in this sense, and 
their results are presented. Based on these, it's seeks to raise a formal request to the Colombian 
environmental authority to modify the noise threshold allowed around the racetracks.
Keywords: racetracks, active noise control, passive noise control.
introducción
El nacimiento de los deportes a motor tuvo lugar en Francia en 1894, cuando se realizó una com­
petencia entre París y Rouen (patrocinada por la revista Le Petit Journal), la cual, más que una carrera, 
fue una puesta a punto de los vehículos que participaron, en la que se valoró la confiabilidad y el 
rendimiento de los autos. Un año después se llevó a cabo otra competencia entre París y Bordeaux, 
esta sí enfocada en la velocidad y con una línea de meta que permitió establecer un ganador. Esas 
primeras competencias realizadas en vías y caminos públicos generaron una serie de accidentes que 
causaron heridas y muertes a peatones, caballos y competidores, por lo que se percibieron como 
actividades de gran peligrosidad. No obstante, continuaron realizándose en distintos lugares de 
Europa. En 1903, durante la carrera París-Madrid, al menos seis personas murieron y decenas 
resultaron heridas. Por este motivo surgió la idea de realizar las competencias a motor en cir­
cuitos cerrados, utilizando para ello vías existentes que se clausuraban durante la carrera. Esta nueva 
condición para ese tipo de competencias aportaba mayor seguridad a pilotos y espectadores y no 
ponía en riesgo al público en general. Tres años después, esos primigenios desarrollos concluyeron 
en el Grand Prix de Francia; carrera para la que se cerraron algunas calles de la ciudad de Le Mans 
(Seneca, 2003). Desde entonces, los deportes de motor han alcanzado niveles de desarrollo ver­
daderamente sofisticados, entre los que se encuentra la construcción de escenarios especialmente 
diseñados para tales actividades: los autódromos. Estos espacios se caracterizan por ser: i) escena­
rios idóneos para las competencias (por su seguridad); ii) polos de atracción turística que generan 
empleo y traen grandes dividendos económicos, y iii) ambientes de experimentación y desarrollo 
tecnológico al servicio de la industria automotriz a nivel global.
Entre los factores por los que se cuestiona a los autódromos, todos ellos relacionados con su 
funcionamiento, como la concentración de residuos sólidos contaminantes (por ejemplo, la gran 
cantidad de llantas usadas que se generan con las competencias), los elevados niveles de conta­
minación del aire que producen los motores de combustión interna, o los riesgos asociados a la 
concentración de combustibles y carburantes en esos escenarios deportivos, son los altos niveles 
de ruido los que crean los más graves problemas. Esto se evidencia en las numerosas demandas 
que se interponen en contra de los autódromos por ese motivo. En Colombia y otros países, estas 
acciones legales han logrado: i) establecer restricciones para el horario de las competencias; ii) ce­
rrar temporalmente los autódromos mientras se realizan labores que minimicen la dispersión del 
ruido en el entorno; iii) establecer un número máximo de competencias por año, mes o semana, y 
iv) cerrar de manera definitiva estos escenarios deportivos (Carrado, 2015; Cheng y Jarvis, 2010; 
Kardous y Morata, 2010). A continuación se describen algunos casos destacables.
Argentina. El Autódromo Ciudad de Rosario, pese a contar con una larga trayectoria en la 
ciudad y ser un lugar que congrega a distintos sectores de la sociedad, y que además, dinamiza 
la economía local y genera numerosos puestos de trabajo, debió acatar la Ordenanza n.o 8934 de 
2012 de la Municipalidad de Rosario, que le impuso: realizar obras para mitigar la dispersión del 
ruido; efectuar como máximo ocho carreras anuales, y desarrollar las pruebas de puesta a punto
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únicamente dos días hábiles por semana, con silenciadores y en un horario específico, entre las 8:00 
y 13:00 horas y las 15:00 y 18:00 horas (Consejo Municipal de Rosario, Ordenanza 8934).
Canadá. El Autódromo de Saint-Eustache (Quebec) debió construir en 2011 un muro en 
toda la extensión de su perímetro para evitar la dispersión del ruido generado durante las com­
petencias. Pero eso no fue suficiente: en agosto de 2013, la administración local exigió que este 
escenario se sometiera a la supervisión continua de un comité de vigilancia conformado por un 
grupo de vecinos de la pista y representantes del autódromo (Côté, 2013).
Chile. El Autódromo Internacional de Codegua, tras una inversión de 25 millones de dóla­
res, debió cerrarse un mes y medio después de su inauguración por no cumplir con la normativa 
ambiental en el tema del ruido, que en ese país no debe superar los 51 decibeles. Aunque la Cor­
te Suprema de Chile rechazó el recurso de protección presentado por un grupo de vecinos del 
autódromo, se declaró incompetente en asuntos medioambientales, de manera que transfirió la 
responsabilidad y la decisión a la Superintendencia del Medio Ambiente, que decidió clausurar el 
escenario deportivo hasta que se construyeran las barreras necesarias para que el ruido se mantu­
viera dentro de los umbrales permitidos (Gana, 2014). Las obras se ejecutaron; pero en enero de 
2016 el autódromo fue nuevamente clausurado por no cumplir con la normativa en cuanto a ruido 
(Paredes, 2016).
Colombia. Las competencias deportivas en los autódromos de Colombia han sido limitadas 
reiteradamente por tutelas, demandas y otras acciones judiciales. La Sentencia T-226 de 1995 
prohibió realizar eventos nocturnos en el Autódromo de Tocancipá (excepto en el caso de carreras 
internacionales, “cuya realización comprenda un período nocturno a lo largo del año” y que no 
pasen de las 10:00 p. m.) (Corte Constitucional, Sentencia T-226).
El Autódromo XRP Motorpark de Cajicá está localizado al norte de este municipio, en 
una zona que el Plan de Ordenamiento Territorial (POT) estableció como área recreativa e 
institucional. El autódromo de Cajicá se ajusta a la normativa territorial vigente y se encuentra 
en funcionamiento. No obstante, debido al ruido, una acción popular pretendió obstaculizar su 
funcionamiento; pero el Consejo de Estado profirió el 7 de julio de 2015 un fallo de última ins­
tancia a favor del autódromo.1 Así, según la Corte, los problemas derivados del ruido generado 
por los deportes a motor se consideran un caso juzgado y, por tanto, plenamente resuelto, falla­
do y cerrado, pues la legislación colombiana impide juzgar dos veces un mismo caso. Si bien el 
Autódromo de Cajicá no tiene inconvenientes en los campos normativo y jurídico, actualmente 
está obligado a reducir el umbral de ruido a un metro de distancia de su perímetro, a un máximo 
de 55 decibeles.
Es importante subrayar que los autódromos inciden de manera positiva en una serie de dimen­
siones: i) fortalecen los deportes a motor y los desarrollos tecnológicos en el ámbito automotor; 
ii) incrementan las dinámicas económicas en su área de influencia; iii) generan tejido y cohesión 
social; iv) establecen importantes polos de atracción turística; v) generan dinámicas económicas y 
atraen divisas, contribuyendo significativamente a la sustentabilidad económica de los municipios, 
las ciudades y los países en donde se asientan, y vi) son los únicos lugares idóneos para ejercitar 
los deportes a motor en condiciones seguras, tanto para los pilotos, como para el público en ge­
neral (Añó, Bastías y Pablos, 2010; Henderson, Foo, Lim y Yip, 2010). Por el contrario, la ausencia 
de autódromos genera una serie de efectos negativos e, incluso, desastrosos: i) los aficionados a 
los deportes de motor se exponen a riesgos de consecuencias funestas; ii) se multiplican los riesgos 
de accidentalidad en las ciudades y carreteras; iii) se incrementa el número de pérdidas sociales 
y vidas humanas; iv) se elevan las pérdidas económicas por accidentes de tráfico, y v) las ciudades y
1 Expediente 25000-23-24-000-2011-00546-01
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carreteras reducen notoriamente sus márgenes de seguridad y sostenibilidad. En pocas palabras: 
los autódromos minimizan los riesgos de accidentalidad, generan riqueza, turismo, tejido social e 
innovaciones tecnológicas; pero producen ruido y concentración de residuos. En consecuencia, 
la investigación busca moderar la gran limitante de los autódromos y las pistas: el ruido.
En este contexto y teniendo en cuenta que algunos autores señalan la existencia de conside­
rables dudas sobre si en la actualidad se gestionan en una forma ambientalmente sostenible las 
actividades en los autódromos (Dingle, 2009; Kardous y Morata, 2010; Tranter, 2003), el artículo 
busca aportar, en lo concerniente al ruido, el componente de sustentabilidad que requieren con 
urgencia estos escenarios deportivos, como es el diseño y desarrollo de sistemas, dispositivos y 
artefactos que permitan controlar la dispersión del ruido en los entornos mediato e inmediatos 
(barreras naturales, barreras artificiales y sistemas de control activo del ruido). Adicionalmente, 
considerando que la normativa ambiental en el tema de la contaminación auditiva resulta en 
ocasiones incongruente o inconsecuente con las actividades que se desarrollan en los autódromos, 
puesto que, de por sí, efectivamente producen ruido, se valoran las normativas colombianas e in­
ternacionales en cuanto a los decibeles permitidos en torno los autódromos, para que se motive, 
impulse y gestione la modificación de los umbrales mínimos de ruido permitidos por parte de la 
autoridad ambiental colombiana.
mArco teórico
Este artículo se enmarca en el concepto del control del ruido; ámbito temático de carácter teórico- 
práctico que involucra los campos de la salud física y mental de los seres humanos expuestos al 
ruido, así como las normativas internacionales que establecen los niveles permitidos de ruido am­
biental. El control del ruido fue estudiado en el siglo XX en dos tipos de ambientes: los industria­
les (Bies y Hansen, 2009; Cai et ál., 2013) y los urbanos (Tsai, Lin y Chen 2009; Yang y Kang, 
2005; Yepes, Gómez, Sánchez y Jaramillo, 2009), e involucra: el estudio del ruido y su propagación; 
el análisis de las ondas sonoras y su velocidad, densidad espectral y medición; además de variables 
relacionadas con la percepción humana de los sonidos, como las sensaciones psicoacústicas, la sen­
sación de altura y la sensación de sonoridad, entre muchas otras (Miyara, 1999).
El objeto de estudio del artículo, la mitigación del ruido producido por los motores de com­
bustión interna, se focaliza e intensifica en los autódromos; pero es común en las grandes ciudades, 
especialmente en las zonas de alto tráfico (Zannin y de Sant'Ana, 2011; Hunashal y Patil, 2012), así 
como en los aeropuertos (Vogiatzis, 2012), y es considerado uno de los mayores problemas ambien­
tales que enfrentan las ciudades contemporáneas (Germán-González y Santillán, 2006). Por tanto, 
los resultados tanto teóricos como tecnológicos y de diseño que genere esta investigación serán de 
gran utilidad y aplicabilidad. En un primer momento, en el área de estudio (autódromo de Cajicá), 
donde serán monitoreados y evaluados sus alcances y limitaciones; en un segundo momento, en 
otros autódromos (del país, el continente y el mundo); y en un tercer momento, en ámbitos en los 
que el ruido generado por los automotores supere los estándares autorizados.
Área de estudio
El área de estudio es el Autódromo XRP Motorpark de Cajicá (figura 1). Allí se realizarán medi­
ciones de intensidad de ruido durante las competencias de tres tipos de vehículos: karts, motoci­
cletas y automóviles. Asimismo, en el área de estudio se instalarán barreras naturales y artificiales, 
y se llevarán a cabo los experimentos de control activo del ruido.
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Figura 1. Área de estudio: autódromo XRP Motorpark de Cajicá. 
Foto de Luis Fernando Molina-Prieto (agosto de 2016).
metodologíA
Tras una primera revisión de la literatura no se encontraron estudios similares al que propone el 
artículo. En el campo de las ciencias de la salud se han publicado algunos artículos enfocados a los 
efectos que genera el ruido en los pilotos profesionales y en el público que asiste a las competen­
cias, pero no hay estudios centrados en el control activo y pasivo del ruido para evitar su propagación 
ambiental. Teniendo en cuenta lo anterior, se plantea la siguiente metodología.
a. Revisión bibliográfica. Se revisarán dos tipos de documentos: i) los que reporten barreras na­
turales y artificiales y cualquier otro tipo de artefactos que mitiguen la dispersión del ruido en 
entornos urbanos e industriales, y ii) los que, a partir del concepto del control activo del ruido, 
presenten resultados para neutralizar o anular ondas sonoras mediante contrasonidos o contra­
frecuencias.
b. Trabajos de campo. Estos se realizarán en el área de estudio con el fin de alcanzar tres objetivos: 
i) elaborar una línea base ambiental en la matriz aire-ruido durante los eventos deportivos; ii) 
establecer las zonas más propicias para la plantación de barreras naturales y la instalación de ba­
rreras artificiales contra el ruido, y iii) caracterizar las diversas clases de vehículos que compiten 
en el autódromo en lo concerniente a sus niveles de producción de ruido.
c. Diseño de barreas naturales. A partir del estudio de los árboles de la Sabana de Bogotá y teniendo 
en cuenta características propias de cada especie, como altura, densidad del follaje, índice de creci­
miento, longevidad, sistema radicular y otras de carácter netamente vegetal, se creará una matriz 
para la selección de las especies más adecuadas para plantar en el área de estudio, con el fin de 
que sus troncos, ramas y follaje absorban y disgreguen las ondas sonoras y reduzcan la dispersión 
del ruido causado durante las competencias en el entorno circundante del escenario deportivo.
d. Diseño de barreas artificiales. A partir del análisis de las barreras artificiales para la reducción del 
ruido que actualmente se están instalando en corredores férreos y viales de países de Europa y 
Norteamérica, se harán propuestas de diseño de barreras artificiales contra el ruido, diseñadas 
y concebidas con materiales e insumos de fácil consecución en Colombia. Además, se estable­
cerán los lugares específicos para su instalación en el área de estudio y se calcularán los sistemas 
de soporte requeridos para que su emplazamiento no genere ningún tipo de riesgo, ni al público 
del autódromo ni a los habitantes del sector.
e. Control activo del ruido. Se estudiarán documentos que den cuenta de los avances en lo 
concerniente al control activo del ruido y su aplicación, y se analizarán dispositivos diseñados
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especialmente para ese fin. Estos dispositivos, por lo general, están compuestos por un sensor 
(que valora el ruido ambiente), un procesador (que genera un contrasonido u onda sonora de 
fase inversa) y un emisor (que amplifica y dispersa en el aire el contrasonido, gracias a lo cual las 
ondas se interfieren y terminan por suprimirse mutuamente).
f. Valoración in situ. Se realizarán pruebas en el área de estudio con prototipos de los dispositivos 
para el control activo y pasivo del ruido.
g. Solicitud de cambio de normativa. A partir de los resultados de la investigación y si es pertinente, 
se elevará una petición a las autoridades competentes para que revisen la normativa que exige a 
los autódromos colombianos reducir sus emisiones de ruido a un máximo de 55 decibeles, a un 
metro de su perímetro. Asimismo, se solicitará la ampliación de este umbral por ser inconsis­
tente con las políticas nacionales de seguridad automotriz, que exigen que los deportes a motor 
se realicen en pistas adecuadas, es decir, en autódromos; aunque tales políticas de seguridad 
no se ponen en práctica, porque las competencias generan ruido y la autoridad ambiental no las 
permite.
resultAdos
Control pasivo del ruido
Barreras naturales contra el ruido
La contaminación acústica urbana genera diversas perturbaciones a los ciudadanos. Los viaductos 
crean cañones artificiales que incrementan el ruido de los automotores, porque las fachadas de los 
edificios son por lo general rígidas y generan altos niveles de reverberación (Thomas, Dragonetti, 
van Renterghem y Botteldooren, 2010). Las investigaciones de Fang y Ling (2003), así como 
las de Van Renterghem, Botteldooren y Verheyen (2012), entre otras, han evidenciado que las 
arborizaciones minimizan de manera significativa el ruido de los automotores, lo que se explica 
porque las superficies blandas de las hojas y la aleatoria disposición de las ramas y el follaje 
dispersan las ondas sonoras (en tanto que el suelo las absorbe), de modo que reducen la reverbe­
ración. Además y con base en sus trabajos de campo, estos investigadores han evidenciado que las 
franjas de árboles plantados paralelamente a las vías amortiguan significativamente el ruido. Por 
su parte, van Renterghem et ál. (2015) estudiaron las barreras naturales contra el ruido, entre ellas 
los cinturones de árboles y los taludes, mostrando que su eficiencia es especialmente significativa 
en distancias próximas a la fuente del ruido, pues conforman una zona de sombra acústica que se 
prolonga en relación directa con la altura, la porosidad y otras características de la barrera.
De otro lado, Maleki y Hosseini (2011) realizaron pruebas de control de ruido a partir de 
barreras de árboles en Teherán, Irán. Estos autores utilizaron para sus ensayos especies de árbo­
les existentes en esa ciudad, que variaban notablemente en cuanto a su diversidad y tamaño, y 
valoraron como la barrera más eficiente contra el ruido la del monocultivo de la especie Robinia 
pseudoacasia, árbol muy utilizado en los espacios públicos de esa ciudad. Teniendo en cuenta estos 
resultados, para el área de estudio y experimentación se creará una matriz que permita seleccio­
nar las especies de árboles más adecuados para absorber y disgregar las ondas sonoras, a partir de 
variables como altura, densidad del follaje, índice de crecimiento, longevidad, sistema radicular y 
otras de carácter netamente vegetal.
Barreras artificiales contra el ruido
En la actualidad existen empresas que ofrecen barreras acústicas fonoabsorbentes en diferentes ma­
teriales (incluso, transparentes), que permiten mitigar el ruido de vías y autopistas de alto tráfico.
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Serrano, Abad, Magro y García (2009) clasifican las barreras o pantallas acústicas en siete tipos de 
pantallas: hormigón, metálicas, transparentes, madera, mixtas, espuma de arcilla y ladrillos absor­
bentes. Por su parte, Pfretzschner, Simón, Rodríguez y Moreno (2010) valoraron el uso de granza 
de caucho en la construcción de pantallas acústicas absorbentes. Para el área de estudio se diseñaron 
pantallas constituidas con dos elementos: llantas usadas de karts respaldadas con tejas termoacústicas 
(ver figuras 2 y 3). A la fecha se han construido noventa metros lineales con este tipo de barrera.
Figura 2. Acumulado de llantas de karts en el área de estudio. 
Foto de Luis Fernando Molina-Prieto (agosto de 2016).
Figura 3. Construcción de barreras artificiales con llantas usadas de karts en el área de estudio.
Foto de Luis Fernando Molina-Prieto (octubre de 2016).
Control activo del ruido
La idea del control activo del ruido es la de generar y emitir una antifrecuencia que anule o destruya 
el ruido producido por un emisor (o el ruido que se encuentra en el ambiente). Este concepto fue 
propuesto originalmente en 1934 por el físico alemán Paul Lueg, quien lo patentó el 9 de junio 
de 1936 como Process of Silencing Sound Oscillations2. No obstante, fue solo hasta la década de 1980 
cuando se presentaron aplicaciones prácticas, especialmente para conductos, como tubos de esca­
pe, sistemas de ventilación o aire acondicionado, y protectores auditivos. Una década después se 
dieron a conocer resultados muy interesantes para aplicar los principios del control activo del ruido 
en el interior de medios de transporte, como vehículos, trenes y aviones. Cabe subrayar que este
2 Patente US2043416
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sistema es muy eficiente para contrarrestar frecuencias bajas, algo que el control pasivo del ruido 
(barreras naturales y artificiales) no logra. Por tanto, se utilizan comúnmente los sistemas activo y 
pasivo para una mejor reducción y control del ruido (Cobo, Bravo, Cuesta, Ranz y Siguero, 2000; 
Elliott y Nelson, 1993; Kuo y Morgan, 1999). El control activo del ruido actualmente se aplica 
en diversos dispositivos que detectan la amplitud y la frecuencia de ondas sonoras perturbadoras 
y emiten, en el mismo instante, un contrasonido u onda sonora de fase inversa que provoca que 
ambas ondas se interfieran y terminen por suprimirse mutuamente, como ocurre, por ejemplo, 
en algunas sillas de los aviones de pasajeros. De otro lado, la empresa israelita Silentium Ltd. 
desarrolló recientemente el “chip del silencio'”, como parte de la tecnología del control activo del 
ruido. Con estas tecnologías se busca desarrollar una burbuja silente entorno al área de estudio, 
o reducir el ruido al emitir contrafrecuencias en tiempo real, que eliminen el ruido generado por 
las competencias de motor en el escenario deportivo.
Normativa vigente
A continuación se presenta un resumen sucinto de las normativas concernientes al ruido en tres 
diferentes niveles: nacional, regional e internacional.
Normas nacionales
Resolución 8321 del 4 de agosto de 1983 expedida por el Ministerio de Salud. El artículo 17 establece
cuatro zonas receptoras de ruido y cuatro niveles máximos de decibeles (dB) permitidos:
- Zona I residencial: 65 dB diurnos y 45 dB nocturnos.
- Zona II comercial: 70 dB diurnos y 60 dB nocturnos.
- Zona III industrial: 75 dB diurnos y 75 dB nocturnos.
- Zona IV de tranquilidad: 45 dB diurnos y 45 dB nocturnos.
Los artículos 19, 20 y 21 del capítulo II estipulan protocolos detallados para la medición del 
ruido (Resolución 8321, 1983).
Decreto 948 del 5 de junio de 1995 proferido por el Ministerio del Medio Ambiente. El artículo 15 
establece cuatro sectores con restricciones en cuanto a ruido ambiental, pero no define el nivel de 
decibeles permitido para ninguno de ellos.
1. Sectores A. (Tranquilidad y silencio): áreas urbanas donde estén situados hospitales, guarderías, 
bibliotecas, sanatorios y hogares geriátricos.
2. Sectores B. (Tranquilidad y ruido moderado): zonas residenciales o exclusivamente destinadas 
para desarrollo habitacional, parques en zonas urbanas, escuelas, universidades y colegios.
3. Sectores C. (Ruido intermedio restringido): zonas con usos permitidos industriales y comerciales, 
oficinas, uso institucional y otros usos relacionados.
4. Sectores D. (Zona suburbana o rural de tranquilidad y ruido moderado): áreas rurales habitadas 
destinadas a la explotación agropecuaria, o zonas residenciales suburbanas y zonas de recreación 
y descanso (Decreto 948, 1995).
Resolución 627 de abril 7 de 2006 expedida por el Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial. El artículo 9 define los estándares máximos permitidos para niveles de emisión de rui­
do en cuatro sectores (ver tabla 1). Además, el artículo aclara que: “Cuando la emisión de ruido en 
un sector o subsector, trascienda a sectores o subsectores vecinos o inmersos en él, los estándares 
máximos permisibles de emisión de ruido son aquellos que corresponden al sector o subsector más 
restrictivo” (Resolución 627, 2006, art. 9, par. 1).
Fundación Universidad de América
120 Revista de Investigación, vol. 10 n° 1: 113-127, enero-junio 2017 ISSN 2011-639X
autódromos ambientalmente sustentables
Tabla 1. Estándares máximos permisibles de niveles de emisión de ruido en Colombia 
expresados en decibeles dB
Sector Subsector
Estándares máximos 
permisibles de niveles de 
emisión de ruido en dB
Día Noche
Sector A. Tranquilidad y Hospitales, bibliotecas, guarderías, sanatorios, hogares
55 50
silencio geriátricos.
Zonas residenciales o exclusivamente destinadas para 
desarrollo habitacional, hotelería y hospedajes.
Sector B. Tranquilidad y Universidades, colegios, escuelas, centros de estudio e 65 55
ruido moderado investigación.
Parques en zonas urbanas diferentes a los parques 
mecánicos al aire libre.
Zonas con usos permitidos industriales, como
industrias en general, zonas portuarias, parques
industriales, zonas francas.
Zonas con usos permitidos comerciales, como centros 
comerciales, almacenes, locales o instalaciones de
75 75
Sector C. Ruido intermedio
tipo comercial, talleres de mecánica automotriz e
industrial, centros deportivos y recreativos, gimnasios,
70 60
restringido restaurantes, bares, tabernas, discotecas, bingos, 
casinos.
Zonas con usos permitidos de oficinas.
Zonas con usos institucionales.
Zonas con otros usos relacionados, como parques
65 55
mecánicos al aire libre, áreas destinadas a 80 75
espectáculos públicos al aire libre.
Residencial suburbana.
Sector D. Zona suburbana 
o rural de tranquilidad y Rural habitada destinada a explotación agropecuaria. 55 50
ruido moderado Zonas de Recreación y descanso, como parques 
naturales y reservas naturales.
Fuente: Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial (Resolución 627, 2006, art. 9).
El capítulo IV de la Resolución 627 de 2006 define los equipos de medida (art. 18), las calibra­
ciones (art. 19), las condiciones meteorológicas exigidas (art. 20), los contenidos de los informes 
técnicos (art. 21) y la obligatoriedad de la realización de mapas de ruido por parte de las corpora­
ciones autónomas regionales (arts. 22 y 24), así como los fines y contenidos de los mapas de ruido 
(art. 23) y los requisitos mínimos que se deben cumplir durante su elaboración (art. 24). Además, 
en el anexo 3 se establecen los procedimientos para la medición de emisiones de ruido (capítulo I), 
los procedimientos para la medición del ruido ambiental (capítulo II) y el procedimiento para la 
determinación del número de puntos y los tiempos de medición para ruido ambiental (capítulo III). 
Por último, cabe subrayar que en el anexo 5 se establece de manera rigurosa la representación de 
resultados en los mapas de ruido, lo que incluye los colores correspondientes a las diferentes zonas 
de ruido medidas en decibeles.
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Normas regionales
Resolución 6918 de 2010 expedida por la Secretaría Distrital de Ambiente de Bogotá. El artículo 7
establece los valores máximos permisibles de ruido en el interior de las edificaciones receptoras:
- Edificaciones de uso residencial: 55 dB diurnos y 45 dB nocturnos.
- Edificaciones de uso institucional (oficinas públicas y/o privadas): 55 dB diurnos y 45 dB 
nocturnos.
- Edificaciones de usos dotacionales contempladas en el POT: 55 dB diurnos y 45 dB nocturnos.
- Áreas comunes en edificaciones destinadas a actividades comerciales: 70 dB diurnos y 70 dB 
nocturnos (Resolución 6918, 2010, art. 7).
Convenio 543 de 2008 expedido por el Área Metropolitana de Valle de Aburrá. Esta normativa se 
acoge a los estándares permitidos de ruido establecidos a nivel nacional, o sea, a lo establecido por 
la Resolución 627 de 2006 (ver tabla 1) (Convenio 543, 2008).
Normas internacionales
Decreto Supremo n.o 085-2003-PCM expedido por la Presidencia de la República del Perú. Estándares 
nacionales de calidad ambiental para ruido:
- Zona de protección especial: 50 dB diurnos y 40 dB nocturnos.
- Zona residencial: 60 dB diurnos y 50 dB nocturnos.
- Zona comercial: 70 dB diurnos y 60 dB nocturnos.
- Zona industrial: 80 dB diurnos y 70 dB nocturnos (Decreto Supremo n.o 085, 2003).
Resolución n 0123 expedida por la Dirección Metropolitana de Medioambiente de Quito. Niveles 
máximos permitidos de ruido para fuentes fijas:
- Zona equipamientos y protección: 45 dB diurnos y 35 dB nocturnos.
- Zona residencial: 50 dB diurnos y 40 dB nocturnos.
- Zona residencial múltiple: 55 dB diurnos y 45 dB nocturnos.
- Zona industrial 1: 60 dB diurnos y 50 dB nocturnos.
- Zona industrial 2: 65 dB diurnos y 55 dB nocturnos.
- Zona industrial 3 y 4: 70 dB diurnos y 60 dB nocturnos (Resolución n.° 0123, 2004).
Tabla 2. Límites máximos permisibles de ruido en Buenos Aires
Valores límite en dB
Área de sensibilidad acústica Período diurno (15 h) Período nocturno (9 h)
Tipo I (área de silencio) 60 50
Tipo II (área levemente ruidosa) 65 50
Tipo III (área tolerablemente ruidosa) 70 60
Tipo IV (área ruidosa) 75 70
Tipo V (área especialmente ruidosa) 80 75
Fuente: elaborada según los dados de Legislatura de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires 
(Ley 1540, 2004).
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Tabla 3. Límites máximos permisibles de ruido en Río de Janeiro
Tipos de uso
Valores límite en dB
Período diurno Período nocturno
Zonas de preservación y conservación en unidades de 
conservación ambiental y zonas agrícolas
45 40
Residencial urbano 55 50
Zonas de negocios, comercio y administración 65 60
Área predominantemente industrial 70 65
Fuente: Municipio de Río de Janeiro (Ley 3268, 2001).
Ley n.° 5354 de 1998 expedida por el municipio de Salvador de Bahía. El artículo 3 establece 
que los niveles máximos de ruido proveniente de cualquier fuente emisora, en áreas residenciales, 
comerciales, de servicios, institucionales, industriales y especiales, sean públicas o privadas, serán 
de 60 dB en el período comprendido entre las 22:00 y 7:00 horas, y de 70 dB, entre las 7:00 y las 
22:00 horas (Ley 5354, 1998).
Réglamentation bruit. Ministère de L'Environnement, de l'Énergie et de la Mer [Reglamentación 
del ruido. Ministerio del Ambiente, la Energía y el Mar]. Los valores permitidos en Francia son 
51 dB para domingos y festivos durante el período diurno (7:00 h-22:00 h), y 49 dB durante el 
período nocturno (22:00 h-7:00 h). En los límites entre propiedades, la norma establece un máxi­
mo de 70 dB en el día y 60 dB en la noche (Ministère de L'Environnement, de l'Énergie et de la 
Mer, 2006).
Tabla 4. Lineamientos de ruido nocturno para la Unión Europea
Estado miembro de la UE
Alemania 49 dB
Austria 50 dB
España 45 dB
Estonia 45 dB
Finlandia 46 dB
Francia 62 dB
Holanda 40 dB
Hungría 55 dB
Letonia 40 dB
Suecia 51 dB
Suiza 50 dB
Fuente: elaboración propia a partir de World Health Organization Europe (2009).
Análisis comparativo
Es importante subrayar que la normativa colombiana presenta inconsistencias a nivel nacional 
y regional. A nivel nacional, la Resolución 8321 de 1983 del Ministerio de Salud establece un 
máximo de 65 dB diurnos y 45 dB nocturnos para las zonas residenciales; mientras que la Re­
solución 627 de 2006 del Ministerio de Ambiente establece un máximo de 65 dB diurnos y
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55 dB nocturnos para estas mismas zonas. Como se observa, las resoluciones no coinciden en 
el período nocturno.
A nivel regional también hay diferencias notables. La Resolución 6918 de 2010 de la Secre­
taria de Ambiente de Bogotá establece un máximo de 55 dB diurnos y 45 dB nocturnos para las 
zonas residenciales, mientras que en Medellín se permiten 65 dB diurnos y 55 dB nocturnos para 
estas mismas zonas.
A nivel internacional la diversidad de umbrales permitidos de ruido en zonas residenciales es 
aún más dispar. Revisando solamente los decibeles permitidos en la fracción diurna para zonas resi­
denciales de seis ciudades, se encuentran grandes diferencias (ver tabla 5).
Tabla 5. Umbrales de ruido permitidos en seis ciudades
Buenos Aires 65 dB
París 70 dB
Perú 60 dB
Quito 50 dB
Río de Janeiro 55 dB
Salvador de Bahía 70 dB
Fuente: elaboración propia a partir de normativas citadas anteriormente.
En este breve muestreo se evidencia que no existe un consenso en relación al nivel de ruido 
aceptado en las ciudades, lo que aporta fundamentos para realizar una pesquisa a fondo para 
establecer parámetros sólidos y coherentes que revisen, renueven y actualicen las normativas na­
cionales e internacionales en el tema del ruido, y, de ser pertinente, presentar una solicitud de cam­
bio en los umbrales de ruido permitidos en torno a los autódromos ante la autoridad ambiental 
colombiana. De igual manera, resulta urgente y necesario modificar los POT en lo concerniente 
al establecimiento de zonas de afectación, porque, cuando se otorgan permisos para la construc­
ción de autódromos, la norma actual permite el ruido en el interior de los linderos del escenario 
deportivo, pero no en su perímetro inmediato, lo que en la práctica es completamente imposible.
conclusiones
Desde sus orígenes, los deportes a motor han generado una serie de dinámicas sociales, económicas, 
culturales y tecnológicas que contribuyen de manera significativa con la sustentabilidad económica 
de los territorios en donde se desarrollan. En la actualidad, esas dinámicas se concentran en los 
autódromos, escenarios deportivos que, además de ser los únicos apropiados para los deportes a 
motor (puesto que permiten una mayor cobertura de los riesgos y un mayor control de la acci­
dentalidad para el público y los pilotos), son polos de atracción turística e importantes focos de 
actividad económica e innovación tecnológica. Sin embargo y pese a los enormes beneficios que 
generan a nivel de la salud, la seguridad, la economía, el tejido social y los desarrollos del sector 
automotor, en muchas ocasiones se ven limitados en su actividad por el ruido que generan las com­
petencias. En consecuencia, resulta prioritario desarrollar artefactos y dispositivos que reduzcan 
la dispersión del ruido producido por los automotores en el ambiente. De manera paralela a estos 
desarrollos, es necesario revisar la legislación actual en el tema del ruido; normativa que además de 
ser inadecuada y obsoleta, obliga a los autódromos a permanecer por debajo de ciertos umbrales 
de ruido que, de por sí, son de imposible cumplimiento, o a cerrar estos escenarios deportivos 
en detrimento del desarrollo económico social y tecnológico de muchas ciudades y municipios, y
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de algo aún más importante: en perjuicio de la seguridad en las vías y las calles y poniendo en alto 
riesgo la vida humana.
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